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Férord

Denna studie gjordes med syfte att analysera djupstudier av dédsolyckor med cyklister och finansierades av
Trafikverket och Folksam. Analysen av dédsolyckor pa statligt vagnat gjordes pa uppdrag fran Trafikverket 2017.
Under 2018 kompletterades studien sedan med d6dsolyckor pa det kommunala vagnatet. Denna initierades av
Folksam. Projektet omfattade insamling, analys och dokumentation av data. Insamling skedde med hjalp av
Trafikverkets databas for djupstudier av dédsolyckor. Vidare identifierades atgarder for att i framtiden kunna
undvika de studerade dodsfallen.

Projektledare:  Anders Kullgren
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Sammanfattning

Under de senaste fem aren har drygt 20 cyklister omkommit i trafiken varje ar. Av dessa sker i genomsnitt var
tredje pa statliga vagar.

Syftet med denna studie var att beskriva olyckor dar cyklister forolyckats pa statliga och kommunala vagar i
Sverige samt att analysera potentialen av olika atgarder for att férhindra dem. Bade infrastrukturatgarder och
olika aktiva fordonsdkerhetssystem ingick i bedémningarna. Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor pa det
svenska vagnatet anvandes som underlag. | studien ingick 76 dédade cyklister pa det statliga vagnatet (2006—
2015) samt 108 dédade cyklister pa det kommunala vagnatet (2009-2016).

Potentialen av flera fordons- och infrastrukturatgédrder utvarderades retrospektivt for varje enskild olycka genom
att analysera hindelsekedjan fram till dodsfallet. Potentialen av fordonssidkerhetssystemen beddomdes utifran
en prognos pa nar respektive sakerhetssystem kommer att vara standard bland svenska fordon.

Den vanligaste olyckssituationen for cyklister pa det statliga vagnatet var att de cyklade langs vagen vid sidan av
den. Pa det kommunala véagnatet var det vanligast att cyklisten blev pakérd vid korsande trafik samt i
singelolyckor dar inget motorfordon var involverat. Vanligast var att den oskyddade blev pakord av en personbil
(66% pa statligt vagnat och 32% pa kommunalt) och merparten av olyckorna pa statligt vagnat skedde pa vagar
med en skyltad hastighet pa 70-90 km/h och pa kommunalt pa 30-50 km/h. Merparten av cyklisterna omkom i
dagsljus (drygt 70 %). Obduktionsrapporter och andra underlag visade att 46% av cyklisterna som inte hade hjdlm
pa sig skulle 6verlevt om det hade haft cykelhjalm pa sig (43% pa det statliga resp 49% pa kommunala vagnatet).
En stor andel av dddsolyckorna beddémdes kunna undvikas med fordonssystem, sasom autobroms och
autostyrning med detektion av fotgangare och cyklister. Fordonssystemen bedémdes ha klart stérre potential pa
det statliga vagnatet trots hogre hastigheter. Olyckorna har dar annan karaktdr och finns generellt storre
utrymme for bilens system att identifiera olyckssituationer. De infrastrukturatgarder som bedémdes vara mest
effektiva var separerade gang- och cykelbanor samt hastighetssidkrade passager. Pa det kommunala vignatet
bedémdes dven en sdnkt hastighetsgrans vara en viktig atgard, dar merparten géllde sdkning till 30 km/h.

Det kommer ta lang tid innan avancerad fordonsteknik far stor spridning och darmed maximal effekt, vilket visar
vikten av att snabba pa implementeringstakten pa olika satt. Pa grund av den langa tiden innan fordonssystemen
ger maximal effekt ar det angeldget att paskynda inférandet av nédvandiga atgarder i infrastrukturen. Det ar
nodvandigt med en plan for vilka atgarder och vilka vdgar som bor prioriteras. Denna studie kan anvdandas som
underlag for en sadan prioriteringsplan.
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Bakgrund

Med utgangspunkt fran de svenska transportpolitiska malen, funktionsmalet om tillgédnglighet samt preciseringar
for hansynsmalet kring sakerhet, miljo och halsa, ar malet att andelen som cyklar ska 6ka. Dessutom ska barns
mojligheter att sjalva pa ett sdkert satt kunna anvanda transportsystemet 6ka (SOU 2012). For att betraktas som
langsiktigt hallbar maste dock cykeltrafiken vara sdker. Under de senaste 5 aren har drygt 20 cyklister omkommit
i trafiken varje ar i Sverige, vilket motsvarar 7-8% av de som omkommer i trafiken. Det ar liknande siffror for hela
EU (ETSC 2015). Merparten av dessa blir pakérda av en personbil (Niska m.fl. 2013; Transportstyrelsen 2017).
Antalet omkomna cyklister har sedan 2000-talets bérjan gatt ned endast marginellt jamfort med antalet
omkomna i personbil, som har mer &n halverats under samma tid, se Figur 1. Bilens pakérandehastighet ar en av
de parametrar som har storst inverkan pa skaderisken for oskyddade trafikanter (Rosén m.fl. 2009). Enligt
Nollvisionens filosofi borde fordons hastighet begransas till 30 km/h dér det finns en risk for kollision mellan
oskyddade trafikanter och motorfordon (Johansson 2009). Om detta inte dr majligt skall oskyddade trafikanter
separeras fran motorfordon. Tidigare studier har visat att kombinationen av lagre hastighetsgréns, hjalm,
vanligare bilfront och autobroms kan ge upp till 95 % reduktion av invalidiserande skador (Ohlin m.fl. 2017).
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Figur 1. Antalet omkomna personer i Sverige sedan 2003 férdelade pa trafikanttyp (Trafikverket 2016a).

Mot bakgrund av samhallets ambitioner att 6ka antalet cyklister utan att det samtidigt leder till ett 6kat antal
skadade och dodade finns ett behov av att kartlagga alla dodsolyckor som sker sker i Sverige. Djupare kunskap
behovs for att uppskatta vilken effekt olika fordonssakerhetssystem som t ex autobroms (AEB) och autostyrning
(AES) med detektion av oskyddade trafikanter (VRU) har foér att undvika eller minimera personskador bland
cyklister. Vidare behovs uppskattningar av vilken effekt robusta infrastrukturlésningar som hojer
trafiksakerheten har i framtidens transportsystem.

En rad olika preventiva atgarder har introducerats i syfte att minska antalet skadade och dodade i trafiken. De
kan delas in i fordonssystem, infrastruktur och skydd for cyklisten. Nar det galler sdkerhetslosningar for fordon
sd har mycket gjorts for att bilens front ska mildra skadorna. Det géller stotupptagande struktur i bilens front,
motorhuv och runt vindrutan. Férmagan att skydda fotgangare har sedan lange ingatt i Euro NCAPs krocktester
(Van Ratingen m.fl. 2016). Studier har dven visat ett samband mellan utfall i verkliga olyckor och Euro NCAPs
testresultat (Strandroth m.fl. 2011), vilket pavisar att forbattrad stétupptagning i bilen resulterar i minskad
skaderisk i verkligheten. Sedan 2008 har bilar introducerats med autobromssystem (AEB). De forsta systemen
var avsedda att minska pakorning bakifran i stadsmiljo och har i ett flertal studier visat sig mycket effektiva, med
en halvering av risken att kora pa ett annat fordon bakifran (Cicchino 2016; Fildes m.fl. 2015; Rizzi m.fl. 2014).
Nagra ar senare inférdes aven system for att kunna bromsa i hégre hastigheter. Volvos system har visats vara
effektivt (Isaksson-Hellman m.fl. 2015). Dessa system som var baserade pa kameror har senare vidareutvecklats
till att dven kunna detektera fotgdngare och cyklister. | dagsldget finns det vad vi vet ingen studie publicerad som
pavisar effekten av dessa system for fotgangare och cyklister, men man kan anta att de kommer vara effektiva. |
vagmiljon har flera effektiva atgarder inforts, sasom separerade gang-, cykel- och mopedbanor (GCM-banor),
intrangsskydd och olika hastighetsddmpande atgarder vid t ex gang-, cykel- och mopeddverfarter/passager
(GCM-passager) (Jonsson m.fl. 2011). Nar cykelbanor infors 6kar andelen cyklister pa dessa strak (Jensen
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Underlien, 2008). Skillnaden i antal olyckor ar relativt liten (4 %) men effekten ar hégre om den fysiska
separeringen mellan vdagen och cykelbanan ar storre (Elvik och Vaa 2004). Det ar viktigt att beakta att andelen
konflikter i korsningsmiljo okar da separat gang- och cykelbana infors (Jensen Underlien, 2008). Nar det galler
personligt skydd for cyklister har studier visat att cykelhjalmar har stor potential att minska skade- och dodsrisken
for cyklister (Rizzi m.fl. 2013, Thompson m.fl. 2009, Bjornstig m.fl. 1992, Fahlstedt m.fl. 2016, Axelsson och
Stigson 2018). Initiativ till andra typer av personlig skyddsutrustning har ocksa framforts (Stigson m.fl. 2016).

Det &r viktigt att veta hur stor andel av dagens dodsolyckor som kommer att kunna férhindras med olika atgarder
for att kunna prioritera framtida insatser. Det géller bade kand existerande teknik och sddan som &r kdnd och
pa vag att implementeras. Trafikverket har tidigare i olika studier anvdnt en metod for att kunna identifiera vilka
olyckor som kommer att krdva ytterligare insatser for att kunna férhindras i framtiden (Strandroth 2015,
Strandroth m.fl. 2016).

Syfte
Syftet med denna studie var att beskriva dédsolyckor med cyklister pa statligt och kommunalt vagnat i Sverige
samt att identifiera och foresla atgarder for att i framtiden kunna undvika dessa dodsfall.

Material och metod

Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor har anvédnts som kalldata. Djupstudierna omfattar alla trafikolyckor med
dodlig utgang pa de svenska vagarna och innehaller bland annat obduktionsresultat fran rattslakare, forhor och
vittnesuppgifter fran Polisen, insatsrapporter fran Raddningstjansten och Trafikverkets undersdkning av
olycksplats och fordonen. Djupstudierna utgor darfor ett unikt detaljerat och representativt material som [ampar
sig val for kvalitativa analyser.

Studien inkluderade djupstudier av dodsolyckor med cyklister pa statligt och kommunalt vagnat. Totalt ingick 76
omkomna cyklister (22 kvinnor och 54 man) pa statligt vagnat under aren 2006 till 2015 och 108 omkomna
cyklister pa kommunalt vagnat (53 kvinnor och 131 mén) under aren 2009 till 2016. Totalt ingick alltsa 184
omkomna cyklister i studien. Dodsfallen fordelade sig 6ver aren enligt Tabell 1.

Tabell 1. Antal dédsfall som ingick i studien fordelade pa olycksar.

Olycksar  Statligt  Kommunalt

2006 7 =
2007 6 -
2008 9 =
2009 7 10
2010 7 10
2011 9 13
2012 10 16
2013 6 9
2014 7 23
2015 8 7
2016 - 20
Total 76 108

En matris med relevanta uppgifter utformades i samrad med Trafikverket innan genomgangen av dédsolyckorna.
Totalt ingick 155 variabler som omfattade allman information om olyckan, information om omgivning/vagmiljo,
den omkomna cyklisten, motpartens férare och fordon.

Studien bestar av en deskriptiv analys av olyckorna, samt en bedéomning av vilka atgarder som skulle ha kunnat
forhindrat dodsfallen. Syftet med den deskriptiva analysen var att ge en objektiv problembild och viss kunskap
om hur olyckorna ser ut. Syftet med berdkningarna av potential av olika atgirder var att ga fran den
problemorienterade faktaredovisningen till en mer I6sningsorienterad bild av hur stor trafiksdkerhetspotential
olika atgarder kan ha i dessa olyckor. Detta kan ge en bild av vilka insatsomraden som har stor respektive liten
betydelse och utifran detta kan sedan en prioritering ske. Sakerheten i bedémningarna varierar dock av naturliga
skal beroende pa problemomrade. | vissa fall &r de mycket sdkra, medan de i andra fall enbart kan bli bedém-
ningar av maximal nytta. Detta angreppsatt/tillvdgagangssatt har tidigare anvénts i ett antal projekt hos
Trafikverket, tex strategier for sidkrare mc-mopedakning samt cykling (Trafikverket 2014a, 2016b) samt hos

Folksam (2017).
: Folksam
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Deskriptiv analys
Olyckorna grupperades utifran vilken fardriktning motpartsfordonet och cyklisten hade innan olyckstillfallet pa
det satt som beskrivs i Figur 2.

Korsande Svangande Longitudinell/mote Ovrigt
] ] EE3 Y [TV R S [T
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1 (ad} r 1 .
Bl i
c2 T3 % i3 12
€L@ . i - %_«l 4-‘
HE BN i

T5 (0]
%Cvklist eller gaende J ﬂ (%l

I Motorfordon

=t Rorelseriktning

Figur 2. Uppdelning av olyckstyper utifran vilken fardriktning fordonet och cyklisten hade innan olyckstillféllet.

| delar av analysen grupperades olyckorna i korsande (C1+C2), longitudinell (L1+L2+0n), singelolyckor dar ingen
annan trafikant varit involverad i sjalva olyckan samt dvriga.

Uppskattad tid till kollision (s.k. TTC - Time To Collision) fran det att en cyklist forst upptdcktes av foraren
beraknades genom att dela uppskattat avstand vid upptackt med uppskattad hastighet vid upptackten. TTC blir
en grov uppskattning da uppskattat avstand vid upptackt dr en relativt osdker variabel, liksom uppskattad
ingangshastighet vid olyckan. TTC baseras har alltsa pa tiden fran det att foraren upptackte den oskyddade och
inte nar ett fordonssystem skulle kunna upptéckt den oskyddade.

Beddmning av potentialen av atgarder

Varje dodsolycka har analyserats utifran en handelsekedja som gar fran normal kérning till krock, Figur 3 (Tingvall
2008). Handelsekedjan ses som en kontinuerlig process dar man kommer narmare i tid och rum till sjalva dodliga
skadan. Varje fas i handelsekedjan ar en mojlighet att bryta kedjan, dvs forhindra olyckan, men ocksa att paverka
nasta fas och darmed skadeutfallet. Genom att studera olyckorna utifran denna modell kan bade risken for
dubbelrdakning av potentialer hanteras (dvs att man inte kan raédda samma liv tva ganger med olika atgarder) och
framskrivningar goras pa en detaljerad niva.

SN N N
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driving
Education
.. Warning
Motivation and : ) |mmedista .
Cognition supporting "It:::::‘g’" corTectio P;:paratmn Crash
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Figur 3. Handelsekedjan fran normal korning till krock (fran Rizzi 2016).
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Analysen skedde i tre steg:

1)

2)

Forst bedomdes potentialen av en rad olika atgarder, se nedan. Beslut kring vilka atgarder som ingar i
analysen och kriterier for bedomning av potential férankrades med Trafikverket vid ett antal moten (se
bilaga A).

GC-bana inom befintlig vagbredd, t.ex. att bygga en ny GC-bana pa en bred vigren

Separat ny GC-bana, dvs. att bygga en helt ny GC-bana vid sidan om vagen

Annan fysisk utformning, t.ex. 2-1 vagar (s.k. bygdevéagar) eller shared spaces

Intrangsskydd, t.ex. stangsel vid hogfartsvagar

Mitt- eller sidorafflor

Cirkulationsplats

Hastighetssakrad GCM-passage, t.ex. dar oskyddade korsar vagar regelbundet

Andring av hastighetsgransen

Annan hastighetssakring, t.ex. fartgupp eller annat fysisk utformning som tvingar motorfordon att
sanka hastigheten

Forbattrad drift och underhall vintertid

Electronic Stability Control (ESC) antisladd

Anti-lock Braking System (ABS) lasningsfria bromsar for tvahjulingar inkl. cyklar

Autonomous Emergency Braking (AEB) City — Forward Collision Warning (FCW), varnar och
bromsar/stannar automatiskt vid upphinnande kollisioner upp till 50 km/h

AEB Vulnerable Road Users (VRU) — FCW, varnar och bromsar/stannar automatiskt vid kollisioner mot
gaende eller cyklister

AEB backning VRU, varnar och bromsar automatiskt nar en oskyddad haller pa att bli pabackad

AEB korsning, varnar och bromsar automatiskt nar ett annat fordon haller pa att kora ut i en korsning
AEB interurban, varnar och bromsar automatiskt vid upphinnande kollisioner i hogre hastigheter
Lane Departure Warning — Lane Keep Assist (LDW-LKA), varnar och delvis styr tillbaka nar féraren inte
haller kursen inom vagmarkeringen

Autonomous Emergency Steering (AES) autostyrning, varnar och styr automatiskt max en meter at
sidan (dar det finns utrymme) for att undvika en kollision

Sidoradar for tunga fordon, varnar nar oskyddade befinner sig i dolda vinkeln

Alkolas

Cykelhjalm

Darefter gjordes en prognos av vilka dédsolyckor som kommer att adresseras och motverkas genom den
utveckling som med stor sakerhet sker bland nya fordon i framtiden. Denna framskrivningsmetod har
anvants i tidigare projekt av Trafikverket, bland annat for revideringen av etappmalet 2016 (Strandroth 2015;
Trafikverket 2016c, 2012). Antagandena om den tekniska utvecklingen av fordon i prognosen ar forsiktiga
och baseras pa Strandroth et al (2016). Notera att det inte &r mojligt i dagslaget att géra dessa antaganden
for alla fordonssystem. Till exempel, i dagslaget dr det mycket svart att gora prognoser kring om eller nar
alkolds kommer att vara standard pa personbilar.

Tabell 2. Prognoser pa implementering av sdkerhetssystem bland personbilar, tunga lastbilar och MC.

Standard pa Standard pa
Fordonstyp System arsmodell — snabb arsmodell - normal
implementering implementering

Personbil ESC 2008 2008
Personbil AEB City - FCW 2020 2020
Personbil AEB VRU - FCW 2030 2030
Personbil AEB backning VRU 2025 2030
Personbil AEB korsning 2025 2030
Personbil LDW - LKA 2025 2030
Personbil AES 2025 2030
Tung lastbil ESC 2020 2020
Tung lastbil AEB interurban 2016 2016
Tung lastbil LDW - LKA 2016 2016
MC ABS 2016 2016

: Folksam
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3) Isista steget gjordes en analys av de dédsolyckor som ar kvar 2030 respektive 2050, dvs. de som inte kommer
att férhindras med fordonsutveckling (s.k. residual). Detta angreppssadtt gor det lattare att fokusera
trafiksakerhetsarbetet pa de olyckor som inte elimineras genom pagaende utveckling av fordon och som
darmed kraver ytterligare kraftanstrangningar.

Resultat
Resultatet fran analysen redovisas i tva delar, en deskriptivt del och en med prognoser éver hur manga av
dodsolyckorna kan férhindras.

Deskriptiv analys

Figurerna 4 och 5 beskriver var nagonstans inom vagomradet dodsolyckorna med cyklister pa det statliga
respektive det kommunala vignatet intréffade. | merparten av dédsolyckorna blev cyklisten pakord pa korbanan
(76% resp 80%). Over 50% av cyklisterna p3 statligt vignit och 35% pa det kommunala vignitet blev pakérda
nar de cyklade vid sidan och langs med vagen. 22 % av de pakorda cyklisterna pa det kommunala vagnatet skedde
vid en cykelpassage (i ett fall vid ett 6vergangsstille). Motsvarande siffra for det statliga vagnatet var 9%. Inga
dodsolyckor skedde vid ett hastighetssdkrat 6vergangstalle eller passage.

3%

annat

vigren
annat

Figur 4. Beskrivning 6ver var cyklisten (n=76) blev pakérd pa statligt vagnat.

Separerad GC-
bana 2%

viigren

Ej pakord
avfordon

38%

Figur 5. Beskrivning 6ver var cyklisten (n=108) blev pakérd pa kommunalt vagnat.

Mer &n ca 75% av olyckorna pa staligt vagnat skedde i glesbebyggda omraden och 25% i tattbebyggt omrade,
medan pa det kommunala natverket var omvant, ca 80 % i tatort.

Knappt hélften av alla omkomna cyklister blev pa kérda av en personbil (46%). Det var betydligt storre andel pa
statligt vagnar jamfort med kommunalt (66 % respektive 38 %), se Tabell 3.
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Tabell 3. Fordelning av dodsfall per fordonstyp.

Motpart Statligt Kommunalt Totalt

n % n % n %
Personbil 50 66% 35 32% 85 46%
Latt lastbil 6 8% 1 1% 7 4%
Tung lastbil 6 8% 19 18% 25 14%
Buss 2 3% 5 5% 7 4%
Arbetsfordon 2 3% 3 3% 5 3%
Lok/tag 1 1% 1 1% 2 1%
MC 1 1% 2 2% 3 2%
Moped 1 1% 1 1% 2 1%
Oként fordon 1 1% 1 1%
Ej fordon 6 8% 41 38% 47 26%
Totalt 76 100% 108 100% 184 100%

Vad giller pakérande fordonen sa var genomsnittlig arsmodell 2004. Inget fordon hade AEB med detektion av
fotgdngare och cyklister, endast tre stycken hade AEB City, 36 hade ESC (89 hade inte ESC).

Tabell 4 visar hur dédsolyckorna fordelar sig vad géller olyckstyp beskrivet i Figur 1 med tillagg av de olyckor som
inte involverade motofordon. De absolut vanligaste typerna vid kollision med motorfordon ar de korsande
grupperna C1 och C2 samt de longitudinella L1 och L2. Sex dodsolyckor skedde da cyklisten cyklade in i en 6ppen
bildorr pa en stillastaende bil, fem av dessa skedde pa kommunalt vagnat. | tabellen har vissa som klassats som
ovrigt delats in i undergrupper, t ex singel for cyklister.

Tabell 4. Antal olyckor enligt uppdelning av olyckstyp enligt Figur 1.

Olyckstyp Statligt Kommunalt Total
C1 11 15 26
C2 15 21 26
L1 17 6 23
L2 19 3 22
L3 1 1
On 3 2 5
T1 11 11
T2 1 1
T3 1 1 2
T4 2 2
T5 1 1
Re 3 2 5
Cykel bildorr 1 5 6
Cykel cykel 3 3
Cykel gaende 1 1
Cykel moped 1 1
Cykel singel 6 32 38
Total 76 108 184

Majoriteten av olyckorna (79%) pa statligt vagnat intraffade pa vagar med hastighetsgrans 70-100 km/h, se Tabell
5. Hélften av cyklisterna som omkom pa statligt vagnat blev pakérda da de fardades i samma riktning som det
pakorande fordonet. Pa kommunalt vagnat intrdffade 86% av olyckorna pa vdagar med enhastighetsgrans pa 30-
60 km/h, se Tabell 6. Pa kommunalt vagnat intraffade halften av dédsfallen vid korsande trafik, dar merparten
var pa vagar med en hastighetsgrans pa 50 km/h.

Knappt halften av de omkomna cyklisterna pa statligt vagnat blev pakorda fran sidan, och hela 37% blev pakorda

bakifrdn. Aven pa det kommunala vignitet blev flest pd korda i sidan, men en stdrre andel blev p& kérda
framifran, se Tabell 7.
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Tabell 2. Omkomna cyklister pa statligt vagnat uppdelat pa typ av olycka (korsande, longitudinell, singel eller Gvrigt) samt

skyltad hastighetsgrans.

Hastighetsgrans Korsande | Longitudinellt
(km/h)
30-40 1
50-60 6 3
70-80 12 17
90-100 7 18
GC-bana/jarnvag 1
GC-bana 1
Total (n) 27 39

Brigt Singel | Totalt
1 2
1 1 11
1 5 35
0 1 26
1
1
3 7 76

Tabell 6. Omkomna cyklister pa kommunalt vagnat uppdelat pa typ av olycka (korsande, longitudinell, singel eller 6vrigt)
samt skyltad hastighetsgrans.

Hastighetsgrans Korsande | Longitudinellt | Ovrigt | Singel
(km/h)
30-40 8 1 1 14
50-60 36 9 1 14
70-80 6 1
90-100 1 1
GC-bana 1 3
Okant 1
Total (n) 53 12 2 32

Cykel/oskyddad

2
2

5

Tabell 7. Andel omkomna cyklister vid olika pakérda riktningar.

Pakord riktning Statligt
(n=76)
Framifran 15 %
Fran sidan 43 %
Bakifran 37 %
Okéant/ovrigt/singel 7%

Kommunalt

(n=75)
20 %
36 %
8%
35%

Cykel/6ppen | Totalt
bild6rr
1 27
4 66
7
2
5
1
5 108

Relativt fa cyklister (6,5%) blev pakorda pa motesfria vagar (ett fall pa en 2+1-vdag med mittracke), se Tabell 8 och

9. Merparten (69%) av dodsfallen skedde pa tvafaltsvagar/gator.

Tabell 8. Andel omkomna cyklister pa olika vagtyper uppdelat pa intervaller av skyltad hastighetsgrans, statligt vagnat.

Hastighets- Flerfalts Motesfri Tvafilts- Smal
grans (km/h) -vag landsvag vag vag
30-60 1% 1% 9% 3%
70-90 3% 0% 64 % 11%
100-120 0% 3% 0% 0%
Total (%) 4% 4% 74 % 13%
Total (n) 3 3 56 10

Ovrigt Total
5% 19 %
0% 78 %
0% 3%
5% 100 %

4 76

Motes  Ej motes-
fritt fritt
2% 17 %
3% 75 %
3% 0%
8% 92 %
6 70

Tabell 9. Andel omkomna cyklister pa olika vagtyper uppdelat pa intervaller av skyltad hastighetsgrans, kommunalt vagnat.

Hastighets- Flerfilts Motesfri Tvafalts- Smal
grans (km/h) -vag motortrafikled vag/gata gata
30-40 0% 0% 17% 4%
50-60 3% 0% 44% 6%
70-80 2% 0% 5% 0%
90 0% 1% 1% 0%
GC-bana 0% 0% 0% 0%
Okant 0% 0% 0% 0%
Total(%) 5% 1% 66% 10%
Total (n) 5 1 71 11

10

Ovr'!gt/ Total

okant
5% 25%
8% 61%
0% 6%
0% 2%
5% 5%
1% 1%
19% 100%
20 108

Motes  Ej motes-

-fritt fritt
0% 25%
3% 58%
2% 5%
1% 1%
0% 5%
0% 1%

6% 94%

6 102
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Over hilften av olyckorna (59 %) skedde p& en vig med en vigren smalare dn 0,5 m och 71 % med en vigren
smalare dn 1 m, se Tabell 10.

Vagrenens
bredd (m)
0-04
0,5-0,9
1-1,9
>2
Okant
Total

Tabell 10. Antal olyckor uppdelat pa vagtyp och vagrenens bredd.

Statligt Komm. | Total
36 72 108
18 4 22

2 3 5
3 2 5
10 27 37
76 108 184

Flerfalts-

vag

5
1

Motesfri
landsvag

AR PP

tvg%:;::;g Smal vig Ovrigt
71 13 19
20
11
3 1
22 7 5
127 21 24

P3 det statliga vagnatet var det en relativt jamn fordelning av omkomna cyklister fér vagar med olika
arsdygnstrafik (ADT), med undantag for intervallen 6000-8000 och >8000 som hade firre antal omkomna. Pa det
kommunala vignitet var andelen viagar med okand ADT sa stor (81%) att det &r svart att dra nagra slutsatser, se

Tabell 11.

Tabell 3. Andel omkomna cyklister i olika intervaller av ADT.

AbT

0-500

500 - 2000
2000 - 4000
4000 - 6000
6000 - 8000
> 8000
Okant

Total

Statligt

12%
25%
14%
20%
7%
8%
14%
76

Kommunalt

0%
1%
4%
5%
3%
6%
81%
108

Total
5%
11%
8%
11%
4%
7%
54%
184

Tabell 4. Orsak till dodsfall samt kroppsregion for priméar skada som orsakade dédsfallet.

Orsak till dodsfallet
Cyklist kér in i 6ppen bildorr
Cykel mot cykel
Cykel mot fotgangare
Cykel singel
Pakord
Pakord och 6verkérd
Overkord
Total
Kollision som orsakade dodsfallet
Fordon
Fordon och mark
Fordon och 6verkord
Mark
Okant
Overkord
Ovrigt
Total
Kroppsregion for primar skada
som orsakade dodsfallet
Alkoholférgiftning
Ben
Brost
Buk
Hals
Huvud
Multipla
Nacke
Okant
Totalsumma

11

Statligt

1
1

64

76

28
22

18

76

14

51

76

Kommunalt

5
32
48

17
108

32
17

42
13

108

108
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For den absoluta majoriteten av cyklisterna pa statligt vagnat (86%) var huvudorsaken till dodsfallet att de blev
pakorda och 90% hade traumatiskt islag mot fordonet och/eller marken, se Tabell 12. For cyklisterna pa
kommunalt vagnat var motsvarande siffror 44% respektive 84%. Pa kommunalt vignat skedde 38 olyckor av 108
utan inblandning av ett pakdrande fordon. Huvudskador huvudorsak till cirka 70% av dédsfallen. Cirka 15 % av
dodsfallen orsakades primart av brostskador, se Tabell 12.

Drygt 60% av de pakorda cyklisterna hade en uppskattad tid till kollision (TTC) pa under en sekund fran det att
foraren av det pakorande fordonet upptackte cyklisten, cirka 70% under 2 s, se Tabell 13.

Tabell 5. Uppskattad tid till kollision (TTC) fran det att cyklisten upptécktes av féraren.

TTC (s) Antal Andel
0-1 80 63 %
1-2 11 9%
2-3 14 11%
3-4 8 6%
4-5 3 2%
>5 11 9%
Total 127 100%
Okant/ej motofordon 57
Totalt 184

Totalt var 28 st paverkade av alkohol, och endast 3 var paverkade av droger (endast kommunalt vagnat), se Tabell
14. Totalt var ingen omkommen cyklist paverkad av droger och alkohol samtidigt. Sju av de 37 omkomna
cyklisterna i singelolyckor var kraftigt berusade och en mattligt (0,5 promille).

Tabell 6. Drog och alkoholpaverkan for omkomna cyklister och gaende samt de som kért pa dem.

Cyklist Pakorande fordon/motpart
Alkohol alki’hol Okant Total Alkohol alki‘hol Okint  Total
Statligt Statligt
Singel 0 0 7 0 7
Droger 0 0 0 0 Droger 0 1 0 0 1
Ej droger 8 (2 sg) 48 0 56 Ej droger 2 31 0 0 33
Okant 3 6 11 20 Oként 2 29 0 4 35
Komm. Komm.
Singel 0 0 30 0 30
Droger 0 3 0 3 Droger 0 1 0 1 2
Ej droger 15 (6 sg) 60 0 75 Ej droger 0 42 0 0 42
Okant 2 6 22 30 Okéant 0 21 0 13 34
Total 28 123 33 184 Total 4 125 37 18 184

Nédra 70 % av dodsolyckorna med cyklister skedde pa fritiden, Se Tabell 15. P3 statligt vagnat skedde 13% under
traning. P4 kommunalt vagnat skedde endast ett dédsfall under tréning. Totalt skedde 11% under pendling till
arbetet (nagot hogre andel pa kommunalt viagnat). Medelaldern hos de inblandade var 59 ar, nagot hogre for
cyklister pa kommunalt vagnat (60 ar), se Tabell 15.

Tabell 75. Typ av resa och medelalder.

Statligt Kommunalt Totalt
% medelalder % medelalder % medelalder
Fritid (exklusive traning) 68 % 60 68% 65 68% 63
| arbetet 0% - 2% 56 1% 56
Pendling 9% 48 13% 37 11% 41
Traning 13% 63 1% 77 5% 63
Okant 9% 50 17% 59 14% 56
Summa 100 % 58 100% 60 100% 59
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Majoriteten av de som omkom var méan (Tabell 16), dar 71% var 55 ar eller dldre. Motsvarande siffra fér kvinnor
var 58 %. Medelaldern bland mén var hégre dn hos kvinnor i dédsolyckorna pa statligt vagnat (medelalder pa 62
respektive 50 ar) medan det pa kommunalt vagnat var sasmma medelalder pa 60 ar hos bade kvinnor och man.

Tabell 16. Aldersfordelning bland cyklister och gdende uppdelat pa kon

Statligt Kommunalt

Alder Kvinna Man Total Kvinna Man Total
0-9 0 0 1 1
10-19 3 9 3 5 8
20-24 1 1 1 2 3
25-34 2 1 3 2 3 5
35-44 3 3 5 5
45-54 4 6 10 4 8 12
55-64 5 11 16 5 18 23
65-74 3 10 13 4 13 17

>74 2 19 21 12 22 34
Total 22 54 76 31 77 108

Nar det géller férarna av de fordon som kort pa cyklisterna sa var medelaldern 45,6 ar, men en relativt stor andel
var i aldergruppen 18-25 ar (23%). Der var till storsta delen man som satt bakom ratten (78%). Fem procent av
forarna hade inget korkort eller inte ratt behorighet pa korkortet.

Tabell 17. Ljusforhallanden vid olyckstillfallet

Ljusforhallanden | statligt | Kommunalt | Totalt
dagsljus | 54 | 81 | 135

gryning/skymning | 1 | 9 | 11
mérker | 20 | 18 | 38
oként | 1| 0 | 1
Total | 76 | 108 | 184

Merparten av dodsolyckorna (73 %) intraffade i dagsljus, Tabell 17. Totalt intraffade 8 % av olyckorna da
siktforhallandena bedomdes daliga. Vidare intraffade 24 % av cykelolyckorna nar kombinationen mellan ljus,
vader och siktlangd (sdsom kraftigt regn, lagt stdende sol, morker, dimma, etc) forsvarar mojligheten att ett
fordonssystem fungerar optimalt. | 11 % av cykelolyckorna var den oskyddade trafikanten till viss del skymd pa
grund av andra fordon eller objekt sa att mojligheten att ett fordonssystem skulle kunna upptacka cyklisten
forsvaras. Majoriteten av cykelolyckorna (71 %) intraffade vid torrt vaglag, i 17 % var det vatt vaglag och i 4 % var
det is eller sno.

Beddmning av potentialen av atgarder

Analysen i steg 1 visade att 92 % av dodsfallen skulle kunna undvikas med vagatgarder, fordonsatgarder,
cykelhjalm eller en kombination av dessa, se Tabell 18. Det ar fler olyckor som har potential att undvikas pa det
statliga vagnatet jamfort med det kommunala (95% jamfort med 90%). Atgarder av vag eller infrastruktur skulle
adressera 75% av dodsfallen, medan atgarder pa fordon skulle adresserat 62% av dodsfallen och cykelhjalm 37%.
Fordonsatgarder har lite storre effekt pa statligt vagnat medan cykelhjalm har lite storre effekt pa kommunalt
vagnat, Tabell 18.

| majoriteten av dodsfallen (75%) sa hade cyklisten ingen hjalm pa sig, Tabell 19. Knappt hélften (46 %) av
cyklisterna utan hjalm skulle ha éverlevt om de anvant hjalm. Detta motsvarar 37 % av alla omkomna cyklister
som framgar i Tabell 18. | en stor del av dessa fall skulle dock andra atgarder ocksa haft effekt. | 8% av fallen
bedomdes cykelhjalmen den enda relevanta atgarden.

I 15 fall (8 %) kunde ingen av de analyserade atgarderna ha férhindrat dédsfallet (5% pa statligt vagnat och 10%
pa kommunalt). Elva av dessa var singelolyckor dar tre var kraftigt berusade. Vidare omkom en cyklist vid
pakorning bakifran av en tung lastbil, en omkom i en kollision med en hjullastare, en blev pakérd av en
motorcykel och en av en personbil.
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Tabell 18. Oversikt dver potentialer av olika &tgérder att hindra dédsfall uppdelat pa vig, padkdrande fordon och cykelhjalm.

Atgirdsomrade Statligt Kommunalt Totalt
Vag/infrastruktur 86% 69% 75%
Fordon 75% 49% 62%
Cykelhjalm 31% 41% 37%
Inga atgarder 5% 10% 8%

Tabell 19. Andel utan cykelhjalm samt andel som bedémdes 6verleva med hjalm.

Statligt Kommunalt Totalt

Andel utan cykelhjalm 71% 80% 75%
Andel som skulle 6verlevt med hjalm 43% 49% 46%
Fordonsatgarder

Analysen i steg 2 visade att upp till 55 % av cyklisterna pa statligt vagnat och upp till 28% av cyklisterna pa
kommunalt vagnat skulle kunna rdddas med den fordonsutveckling som férvantas ske i framtiden (se tabell 2).
Dock &ar maximala nyttan av denna utveckling framskjuten langt i framtiden (fram till 2050) pga
implementeringstakten och utbytet av fordonsparken, se Figur 6 och 7.

Ar 2020 skulle 96 % av den ursprungliga olyckspopulationen pa statligt vagnat vara kvar, och ar 2030 ca 86 - 95%,

beroende pa implementeringstakt. En snabbare implementeringstakt (enligt Tabell 2) skulle motsvara 19 extra
raddade liv under en 25-arsperiod, jamfort med den férvantade takten.

i
1
90% :

80%

Dodsfall
-55%

70%

60%

50%
19 extra raddade
liv pa 25 ar

40%

30%

20%

10%

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

0%

cykel - std impl —cykel - hog impl

Figur 6 Prognos 6ver utvecklingen av antal omkomna cyklister pa det statliga vignatet tack vare implementering av
fordonssystem listade i Tabell 2.

Resultatet for olyckor pa det kommunala vagnatet visar pa lagre totalt andel som skulle kunna undvikas eftersom
drygt 30% utgors av singelolyckor. Upp till 28 % av dodsfallen skulle undvikas med hansyn till den
fordonsutveckling som forvantas ske i framtiden. Denna maximala nytta forvantas uppnas ar 2050. Samtliga
olyckor forvdntas vara kvar ar 2020 och ar 2030 skulle ca 88 - 95 % vara kvar. Den snabbare
implementeringstakten skulle motsvara 15 extra raddade liv pa en 30 arsperiod jamfort med den férvdntade
implementeringen.
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Figur 7. Prognos 6ver utvecklingen av antal omkomna cyklister pa det kommunala viagnatet tack vare implementering av
fordonssystem listade i Tabell 2.

Med andra ord visade analysen i steg 2 att summan (utan dubbelrdkning) av potentialerna av fordonsatgarder
med den férviantade implementeringstakten ar 55 % for cyklister pa statligt vagnat respektive 28 % pa
kommunalt, Tabell 20. Systemen med hogsta potentialen var autobroms for oskyddade (AEB VRU) och
autostyrning (AES) pa personbilar. AEB VRU hade en potential 43% resp 26% pa statligt resp kommunalt vagnat,
medan atutostyrning (AES) hade klart stérst potential pa statligt vagnat.

Tabell 8. Potential av sdkerhetssystem med en prognos kring implementering (listade i Tabell 2).

Fordonstyp System Statligt Kommunalt
Personbil Nodbroms (AEB VRU) 43 % 26 %
Personbil No6dstyrning (AES) 46 % 8%
Personbil Nobroms+styrning 3% 2%
Personbil Antisladd 3%

Personbil Noédbroms upphinn. 3%

Personbil Filhallningsassistent 1% 1%

(LKA)
Personbil Nodbroms korsning 1%
Total utan dubbelrdkning 55 % 28%

Analysen i steg 2 inkluderade dven ett antal fordonssystem som kan tdnkas vara relevanta i dédsolyckor med
cyklister, men som i dagslaget inte kan fa en rimlig prognos kring implementering, se Tabell 21. Pa tunga lastbilar
hade sidoradar klart storts potential (10%-11%), men endast pa kommunalt vagnat och da i stadsmiljé. Men dven
autobroms med detektion av cyklister hade viss potential (3%). Pa latta lastbilar hade autobroms for oskyddade
och autostyrning storst potential (5%- 8%). ABS pa cykel hade endast potential att undvika oyckan i en eller tva
fall av olyckorna.

Summan utan dubbelrdkning (dvs utan att radda samma liv tva ganger) av alla dessa atgarder var 16 - 20% pa
statligt vagnat och 20 - 21% pa kommunalt, Tabell 21. Denna summa kan i princip adderas utan risk for
dubbelrakning till summan i Tabell 20 eftersom dessa potentialer inte 6verlappar med varandra. Totalt kan alltsa
upp till 75% av olyckorna pa statligt vagnat undvikas resp 49% pa kommunalt vagnat, vilket ar de siffror som visas
som maximal potential av fordonssystem i Tabell 18.
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Tabell 9. Potential av andra sdkerhetssystem utan prognos kring implementering.

Fordonstyp System S.tatligt Kon_1muna|t
min-max min-max
Buss AEB VRU 1% 1% 3% 3%
Buss Sidoradar 0% 1% 1% 1%
Latt lastbil AEB VRU 5% 8% 0% 0%
Latt lastbil AES 5% 8% 1% 1%
Latt lastbil LDW- LKA 0% 0% 0% 0%
Latt lastbil alkolas 0% 0% 0% 0%
Personbil alkolas 4% 4% 0% 0%
Tung lastbil AEB VRU 3% 4% 3% 3%
Tung lastbil Sidoradar 0% 0% 10 % 11%
Tung lastbil AEB korsning 0% 0% 1% 1%
Cykel ABS 1% 3% 1% 1%
Summa utan dubbelrdkning 16 % 20% 20% 21%
Total omkomna 76 108

Vagatgarder

Den hogsta potentialen for cyklister var att bygga separata GC-banor, ca 50 % pa statligt vagnat och ca 15% pa
kommunalt viagnat, Tabell 22. P4 kommunalt vagnat (las tatorter) ar det svarare att bygga helt separerade GC-
banor, och man tvingas anvanda befintlig vagbredd. F6r att uppna en hog sakerhet likt helt separerade GC-banor
bor vagbanorna separeras med racke eller annat effekt separering. Potentialen av hastighetssiakrade GCM
passager var den nast mest effektiva atgarden, 25% pa statligt vagnat och 30% pa kommunalt. Pa statligt vagnat
kommer drygt hdlften av denna potential fran helt nya hastighetssakrade passager, dvs. det fanns inte nagon
passage vid olyckstillfallet. Endast i sju olyckor fanns en passage, men ingen av dessa var hastighetssakrad. Pa
kommunalt vdagnat fanns det nastan alltid en passage, men inte heller har var nagon hastighetssdkrad. Sa totalt
sett var det ingen cyklist som omkom pa en hastighetssakrad passage.

Aven annan hastighetssakring, dndrad skyltad hastighet och inférande av cirkulationsplats beddémdes ha
potential, samtliga pa 15%-16% (Tabell 22). Merparten av olyckorna som bedomdes att cirkulationsplats kunde
adressera var det i kombinations med hastighetssakring. | nio olyckor bedémdes att ingangshastigheten i
korsningen skulle minskats av en cirkulationsplats alternativt att olycksplatsen skulle undvikas, vilket géllde
hogersvang med tung lastbil dar cyklisten hamnade under lastbilen eller dess sldp. De sa kallade 2-1 vdgarna eller
byavdgarna bedomdes ha en potential pa 11-14 % pa statligt vagnat, men ingen potential pa kommunalt. Samma
sak géller inforande av tunnel eller gangbro, Tabell 22. | tdtorter medges inte samma majlighet att inféra dessa
atgarder av utrymmes- och trafiktathetsskal. Andra atgarder som bedémdes ha en viss potential rorde fysisk
utformning av GC-banor, mjuk asfalt och forbattrat underhall.

Tabell 10. Potential av olika vagatgarder for cyklister.

Staligt vagnat Kon.‘.mu__n alt Totalt
(min-max) vagnat (min-max)
(min-max)

eparat ny GC-bana utanfér vagen 6 b b b A b
S GC-b for va 49% 53% 15% 16% 29% 31%
Hastighetssdkrad GCM passage 25% 25% 30% 31% 28% 29%
Annan hastighetssakring 13% 13% 19% 19% 16% 17%
Andrad skyltad hastighet 13% 16% 17% 17% 15% 16%
Cirkulationsplats 13% 13% 12% 17% 15% 15%
GC-bana inom befintlig vagbredd 1% 3% 9% 10% 6% 7%
Annan fysisk utformning 5% 5% 7% 7% 7% 7%
Tunnel eller gangbro 11% 11% 1% 1% 5% 5%
2-1 vag (Byavag) 11% 14% 0% 0% 4% 6%
Mjuk asfalt 3% 3% 5% 5% 4% 4%
Andra effektiva atgarder 3% 3% 4% 4% 3% 3%
Intrangsskydd 1% 1% 2% 2% 2% 2%
Battre vaghallning 4% 4% 1% 1% 2% 2%
Rafflor 1% 4% 0% 0% 1% 2%
Summa utan dubbelrdakning 86% 88% 67% 69% 74% 77%
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Diskussion

Under de senaste fem aren har drygt 20 cyklister omkommit i trafiken varje ar. Den vanligast olyckssituationen
for cyklister var att de cyklade sidan av vagen pa det statliga vagnatet , medan den vanligaste olyckssituationen
pa kommunala vagar var att cyklisten korsade motpatens fardriktning. Vanligast var att den oskyddade blev
pakord av en personbil (66% pa statligt vagnat och 32% pa kommunalt) och merparten av olyckorna pa statligt
vagnat skedde pa vagar med en skyltad hastighet pa 70-90 km/h och pa kommunalt pa 50 km/h. Cirka 7% av
dodsolyckorna med cyklister intréffade pa motesfria vagar. Genomgang av dodsolyckor som intraffat i Tyskland,
Nederlanderna, Frankrike, Italien, Storbritannien och Sverige under aren 2001 till 2012 visar att 6ver 50 % av alla
olyckor med cyklister sker da cyklisten korsar vagen (korsande olyckor fran hoger 25 % respektive vanster 29 %)
(Vittenbogaard m.fl. 2016). Motsvarande siffra i denna studie f6r korsande trafik var ndgot lagre (korsande fran
hoger 20 % och vanster 14 %). Andelen cyklister som fardades i samma korriktning som det pakérande fordonet
var ndgot hogre (32 % jamfort med 24 % i den europeiska studien). Merparten av olyckorna intraffade vid torrt
vaglag (71 % jamfort med 80 % i den europeiska studien; Uittenbogaard m.fl. 2016). | 17 % var det vatt vaglag
och i 4 % var det is eller snd. Vidare intraffade 71 % av dddsolyckorna dar en cyklist omkom i dagsljus, vilket
stammer val 6verens med europeisk data dar 65-75 % av dédsolyckorna skedde vid dagsljus (Uittenbogaard m.fl.
2016).

| 15 % de olyckor dar cyklisten blev pakord av ett fordon var den oskyddade trafikanten till viss del skymd pa
grund av andra fordon eller objekt. Andelen olyckor dar cyklisten var skymd i europeisk data var nagot hogre
(cirka 35 % i Tyskland resp 20% i Sverige) och da var andelen som skadades eller omkom hogre i korsningsolyckor
(Uittenbogaard m.fl. 2016). Forklaringen till skillnaden mellan tysk och svensk data kan spegla skillnader i
infrastruktur.

Generellt I6per en oskyddad trafikant hogre risk pa vagar med hogre hastighetsbegransning eftersom risken att
do okar givet 6kad pakorningshastighet. Samtidigt intraffade 19% av olyckorna pa statligt vagnat resp 86% av
olyckorna pa kommunalt viagnat dar den skyltade hastigheten var 30-60 km/h. Flera studier har visat risken for
oskyddade trafikanter att skadas och dodas vid pakorning av bilar. En sammanstallning av sadana studier
publicerades 2011 (Stigson och Kullgren 2010). Den visade att den dimensionerande hastigheten pa platser och
i omraden dar motorfordon, fotgdngare och cyklister blandas b6r vara 30 km/h. Detta for att minimera risken for
kollision och skadligt krockvald mellan oskyddade trafikanter och motorfordon. Vid den hastigheten éar
mojligheten att upptdcka en fotgangare i tillrdcklig god tid hdg samt att risken att skadas vid en eventuell olycka
ar lag. Risken att do 6kar markant vid hastigheter 6ver 40 km/h. Med utgangspunkt fran detta har darfor
hastighetsgransen i tatorter satts till 30-40 km/h. For att astadkomma sdkra passager pa det statliga vagnatet
bor hastigheten sékras till den nivan alternativt att separera trafikantgrupperna.

Logiskt sa ar pakorningshastigheten lagre i korsningsolyckor jamfért med dar cyklisten fardas i samma riktning
(Uittenbogaard m.fl. 2016). Mandvrar dar en forare kér om en cyklist pa en landsvag sker ofta vid hog hastighet
(70 km/h eller hogre) och ar darfor ofta kritiska. | en studie dar en cykel utrustatades med matinstrument ses att
foraren ofta hade kort tid att planera och kéra om cyklisten (10-16 s) (Dozza m.fl. 2016). Da nagot oférutsett
intraffade dar foraren tvingades bromsa, vdja eller reagera pa nagot annat satt hade foraren mycket lite tid
(mindre an 2 s). | var studie framkom att i cirka 60% av dddsolyckorna var tiden fran det att foraren upptackte
cyklisten till det att kollisionen skedde under en sekund och cirka 70 % hade en tid under 2 sekunder. En europeisk
studie (Uittenbogaard m.fl. 2016) fann att 80 % av korsningsolyckor med cyklister dar det fanns nagot som
skymde cyklisten hade en motsvarande tid under 2 sekunder. Dozza et al (2016) visar att forare ofta inte tog ut
tillrackligt avstand vid longitudinella omkoérningar. Detta tillsammans med ofta hogre pakérningshastighet ar
troligtvis en av anledningarna till att dessa situationer mer ofta leder till dédsolyckor.

Eftersom var femte olycka skedde i morker kravs att fordonssystemen dven kan detektera i morker. Vidare
intraffade 24 % av olyckorna da siktférhallandena bedémdes vara for svara for att kunna upptacka cyklisten i tid
med ett fordonssystem. Fordonssystemen maste dessutom fungera i férhallanden sdsom kraftigt regn, lagt
stdende sol, morker, dimma, etc alternativt da cyklisten till viss del ar skymd pa grund av andra fordon eller
objekt.

Andelen singelolyckor var klart hogre pa kommunalt vagnat, 31% jamfort med 8% pa statligt. Dessutom var det
sex cyklister som korde in i en bildorr pa stillastdende bil pa kommunalt viagnat. Sedan var det tva cykel-
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fotgangarkollisioner och en cykel mot cykel. Totalt var det 47 cyklister som inte blev pakérda av fordon. Av dessa
hade 35 inte hjdlm, varav 27 av dessa (77%) bedomdes ha overlevt med hjdlm. Nio av dessa 47 var berusade,
varav sju kraftigt berusade med en alkoholhalt pa 6ver 1,8 promille.

For att uppna trafiksdkerhetsmalen tillampas sa kallad malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet, vilket innebar att
utvecklingen av ett antal indikatorer som beskriver tillstdnd inom vagtrafiken féljs. De som har betydelse for
trafiksdkerhetsutvecklingen for oskyddade trafikanter ar framforallt utvecklingen av andelen cyklister som
anvander cykelhjalm samt andelen sakra GCM-passager. Denna studie belyser att det skulle behdva féljas upp
fler parametrar som paskyndar en positiv utveckling for trafiksakerhetsutvecklingen for oskyddade trafikanter.
Cykelhjalm bedomdes ha en stor effekt pa dédsolyckor (46% av cyklisterna som omkom utan hjalm skulle ha
overlevt om de anvant hjalm). Dock kunde de flesta av dessa dodsfall forhindrats ocksa med vag- eller
fordonsatgarder. Andelen sikra gang-, cykel- och mopedpassager har uppmatts till 25% 2015 och bedémningen
har varit att denna indikator maste forbattras betydligt till 2020 for att antalet allvarligt skadade ska minska i den
takt som kravs (Trafikverket 2016a). Denna studie pekar ocksa tydligt pa vikten av det. Totalt sett var det ingen
cyklist som omkom pa en hastighetssakrad passage.

Potentialer

Sakerhetsutvecklingen av saval personbilar som tung trafik férvantas bli omfattande under kommande ar da
storre delen av den framtida fordonsflottan forvantas fa autobromssystem (AEB VRU) som kommer klara av att
detektera oskyddade trafikanter. Trots detta kommer det innebara en begransad effekt pa olyckorna som
intraffar 2030 eftersom den svenska fordonsparken byts ut langsamt och gapet mellan dldre och nyare fordon ar
stort. Det ar darfor viktigt att verka via exempelvis ny lagstiftning och driva pa utvecklingen av tester inkluderade
i Euro NCAPs sdkerhetsklassning. Vidare behéver dessa system implementeras dven pa latta och tunga lastbilar
samt bussar. Detta har diskuterats inom EU och ett forslag for successivt inforande finns utarbetad och beslut
ska fattas inom kort. Men det kommer att kravas vytterligare nationella insatser for att paskynda
implementeringen i enskilda lander. Trots att implementeringstakten skulle 6ka genom exempelvis utskrotning
kommer detta att ha marginell effekt pa den arliga samhallsekonomiska besparingen. Med en snabb
implementering (se Tabell 2) forvantas 34 cyklisters liv rdddas under en 30-arsperiod jamfort med den normala
implementeringen.

Separata GC-banor utanfor vagen ar den enskilda atgard som har potential att forhindra flest dédsolyckor. Hela
30 % av alla cykelolyckor skulle kunna forhindras (lagre andel pa kommunalt vagnat jamfért med statligt, se Tabell
22). Att bygga om alla vagar med separerade GC-banor pa en storre del av vignatet ar dock kostsamt. En
prioriteringsplan ar darfor angeldgen. Darfor ar det minst lika angeldget att paskynda implementering av nya
effektiva fordonssystem pa bade personbilar och latta och tunga lastbilar. Samtidigt behovs tydligare riktlinjer
for nar en separat cykelbana ska byggas. | Nederlanderna tilldts en malad cykelbana inom vagbanan pa
tvafaltsvag med hastighetsgrans 60 km/h om ADT &r mindre dn 3000 (CROW, 2007). | Svrigt sa kravs separat
cykelbana. Med Sveriges landyta ar det inte rimligt att ha samma krav som i Nederlanderna, men denna studie
av dodsolyckor visar tydligt att en separat cykelbana hade kunnat undvika hélften av olyckorna pa statligt vagnat
och cirka 15% pa kommunalt. En strategi for vilka vdgar som ska prioriteras bor tas fram. For att uppna de
transportpolitiska malen kommer cykeln som transportmedel vara viktig. For att mojliggéra transporter med
cykel mellan tatorter kommer cykelndt som binder samman samhéllen att behévas i storre utstrackning. Det ar
viktigt att beakta att andelen elcyklar 6kar stadigt i Sverige och denna cykeltyp mdjliggoér cykelpendling med
storre avstand. Vidare behovs en 6versyn 6ver hur kommunala cykelbanor och statliga kan knytas samman i hela
strak. | denna studie ingar ett antal fall dar merparten av cyklistens stracka skett pa kommunal cykelbana men
dar cykelbanan plo6tsligt upphort pa grund av att det 6vergatt till statlig vag.

Det &r viktigt att beakta att nar cykelbanor infors 6kar andelen cyklister pa dessa strak och att andelen konflikter
i korsningsmiljo 6kar da separat gang och cykelbana infors (Jensen Underlien 2008). Det ar darfor viktigt att se
over korsningspunkter dar en cykelbana korsar en vag. Bland dédsolyckororna fanns ett flertal olyckor dar det
borde funnits hastighetsdampande atgarder. Ingen dédsolycka som ingick i denna studie skedde pa en vagstracka
med hastighetsdampade atgarder. Detta kan sjalvfallet varit en slump men flera tidigare studier visar god effekt
av hastighetsdampande atgarder (Gustafsson m.fl. 2011).

| denna studie beddmdes cirkulationsplatser has en potential att adressera dédsolyckor. Merparten av dessa var
da cirkulationsplats i kombination med hastighetssakring gjordes. | nio olyckor bedémdes att ingangshastigheten
i korsningen skulle minskats av en cirkulationsplats alternativt att olycksplatsen skulle undvikas, vilket gallde
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hogersvang med tung lastbil dar cyklisten hamnade under lastbilen eller dess sldp. Tidigare studier har visat att
cirkulationsplatser effektivt reducerar hastigheten och andelen olyckor, men samtidigt 6kar olyckor mellan
cyklister och bilister (Daniels m.fl. 2010, Hydén och Varhelyi 2000). En anledning till att andelen olyckor 6kade i
cirkulationsplatser tror Hydén och Varhelyi beror pa otydligheter i vajningsplikt mellan cyklister och bilister. For
att hitta effektiva hastighetsdampande atgarder ar det viktigt att studera vilken effekt I6sningarna har pa antalet
olyckor.

En systematisk genomgang av effektiva atgarder i hela viagnatet ar nédvandig for att fullt uppna potentialen
beskriven i studien.

| denna studie har fokus legat pa att hitta atgarder som har en mycket hég potential att forhindra att dédsfallet
sker. Det mynnade ut i ett antal mojliga atgarder pa bilarnas sikerhetssystem och vdgarnas utformning samt
anvindande av cykelhjalm. Det finns saklart fler atgarder som kan ha positiv effekt, men som inte har potential
att garanterat forhindra dodsfallet, men som dnda bor uppmuntras. Det kan till exempel réra anvandande av
reflexer (Lahrmann m fl. 2018) eller cykelbelysning (Madsen m fl. 2013). Potentialen av reflexer studerades pa
det kommunala vagnatet i denna studie, dar endast tva olyckor av de 102 pa kommunalt vagnat beddmdes
kunna ha undvikits. Reflexer har stérre potential pa fotgangare dar dédsfallen oftare sker pa natten eller i mérker.
Upplysta 6vergangsstallen och passager kan ocksd ha en positiv effekt i vissa olyckor (Hoye m fl. 2012)).
Anledningen till att inte atgdrder som namns ovan beaktats i studien ar att det ar mycket svarbedémnt vilken
effekt dessa skulle haft, speciellt om de haft potential att helt undvika dodsfallet vid respektive olycka.

Begransningar

Det fanns en del begransningar i studien. Den anvdnda metoden har fler fordelar men ocksa nagra nackdelar. En
viktig férdel med denna metod ar att idag finns det battre kunskap om vilken sdkerhetsteknik som kommer att
finnas i framtidens fordonspark. Det finns ocksa en battre bild av hur infrastrukturen kommer att utvecklas. For
varje enskild analyserad dédsolycka bedomdes om den skulle lett till ett dodsfall ar 2030 respektive 2050. Ett
dodsfall som beddmdes att kunna undvikas 2030 eller 2050 var borttagen i nésta steg, vilket innebar att analysen
kan fokusera pa en olyckspopulation (sk residual) som kommer att krava ytterligare insatser for att bli adresserad.
Detta ar troligtvis den storsta férdelen med denna metode jamfért med andra metoder. Den visar inte bara en
siffra pa hur manga dédsfall som kan undvikas vid en viss tidpunkt, utan den ger ocksa en population av framtida
olyckor som kan analyseras vidare. Ytterligare en fordel med denna metod ar ocksa att samma ddodsfall kan bara
undvikas en gang dven om det kan ske med olika atgarder. Pa det sattet undviks dubbelrdkning av antal raddade
liv. Potentialen av olika atgarder byggde pa ett olycksmaterial fran 2006-2015, men det blir dynamiskt da det
foljs 6ver tid och minskar allteftersom nya effektiva sakerhetssystem introduceras och far stérre spridning.

Effekter av atgdrder sasom raddning, omhandertagande vid olycksplats, sjukvard och rehabilitering omfattades
inte i studien. Det beror pd att kompetensen kring insatser av raddning, vard och rehabilitering har varit
begrinsad hos oss som gjort analysen samt att generella forbattringar inom sjukvarden kan vara svara att fanga
in i denna typ av detaljerade analys. Antagandet om att inga standardférbattringar kommer att ske galler dven
for tillstand inom ”post crash”. Vi antar alltsa att raddning, vard och rehabilitering behaller sin standard under
den fortsatta malperioden. Konsekvensen av denna avgransning blir att t.ex. potentialen av e-Call inte inkluderas
i arbetet. Analysgruppen kan dock konstatera att potentialen av inférandet e-Call, genom exempelvis lagstiftning,
skulle ha ytterst liten effekt i dodsolyckor med cyklister eftersom andra trafikanter (oftast fordonsférare) kunde
kontakta 112 i de flesta olyckorna (Ohlin m.fl. 2017). Darmed &ar det rimligt att anta att denna atgéard inte skulle
foréndra storleksordningen pa de siffror och prognoser som finns i analysen.

En annan begransning var att potentialen av forbattrad fordonsdesign for att mildra effekter av islag i bilens
front, sasom motorhuv och vindruta, inte omfattades. Kunskapen ar relativt begrdnsad vad galler vilken effekt
en forbattrad design har pa dodsolyckor med fotgdngare och cyklister, vilket ofta avser pakorningar i hoga
hastigheter. Vissa studier har pavisat en korrelation mellan Euro NCAPs testresultat av fotgdngarskydd och risk
for skada och invaliditet i verkliga olyckor (Ohlin m.fl. 2017, Strandroth 2015). Om effekten av
hastighetssankning, hjalmanvandning, fotgangarskydd pa bilar med autobroms kombineras kan mycket stora
effekter uppnas (Ohlin m.fl. 2017).

Ytterligare en begrdansning med metoden &r att det ar svart att ta med effekten av framtida trender. Ett exempel
pa detta kan vara en stadig 6kning av elcyklar. Samtliga cykelolyckor i studien rérde traditionella cyklar. Elcyklar
har enligt studier visats i genomsnitt koras i hogre hastigheter (Dozza m.fl. 2016), vilket innebadr en hogre
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skaderisk (Otte och Facius 2015). Om framtida olyckor oftare sker med elcyklar kommer olycksbilden se
annorlunda ut, vilket innebér att resultaten kan bli svara att generalisera till dagens olyckssituation.

Slutsatser

Den vanligaste olyckssituationen for cyklister pa det statliga vagnatet var att de cyklade langs och vid sidan av
vagen. Pa det kommunala vagnatet var det vanligast att cyklisten blev pakérd vid korsande trafik samt i
singelolyckor dar inget motorfordon var involverat. De flesta blev pakdrda av en personbil och pa det statliga
vagnatet pa vagar med en skyltad hastighet pa 70 till 90 km/h, pa det kommunala pa vagar med en hastighet pa
30-50 km/h. Merparten av cyklisterna omkom i dagsljus (drygt 70 %). Obduktionsrapporter och andra underlag
visade att 46% av cyklisterna som inte hade cykelhjalm pa sig skulle 6verlevt om de hade haft hjalm pa sig (43%
pa det statliga resp 49% pa kommunala vagnatet). En stor andel av dédsolyckorna bedémdes kunna undvikas
med fordonssystem sasom autobroms och autostyrning med detektion av fotgdngare och cyklister.
Fordonssystemen beddmdes ha klart storre potential pa det statliga vagnatet trots hégre hastigheter. Olyckorna
har dar annan karaktar och finns generellt storre utrymme for fordonens system att identifiera olyckssituationer.
Eftersom relativt manga olyckor skedde i mérker eller andra svara vader- och siktférhallanden (t ex kraftigt regn,
sno eller dimma) kravs att fordonssystemen kan detektera under sadana férhallanden. De infrastrukturatgarder
som bedémdes vara mest effektiva var separerade gang- och cykelbanor samt hastighetssékrade passager. Pa
det kommunala vagnatet bedomdes dven en sankt hastighetsgrans vara en viktig atgard, dar merparten gallde
sakning till 30 km/h.

Det kommer ta lang tid innan avancerad fordonsteknik far stor spridning och darmed maximal effekt, vilket visar
vikten av att snabba pa implementeringstakten pa olika satt. Pa grund av den langa tiden innan fordonssystemen
ger maximal effekt ar det angeldget att paskynda inférandet av nédvandiga atgarder i infrastrukturen. Det ar
noédvandigt med en plan for vilka atgarder och vilka vagar som bor prioriteras. Denna studie kan anvdndas som
underlag for en sadan prioriteringsplan.

Rekommendationer

Med den idag forviantade implementeringstakten av avancerad fordonsteknik kommer det ta lang tid innan
tekniken far stor spridning och darmed ger maximal effekt. Det ar darfor onskvart att paskynda
implementeringstakten pa olika satt. Framfor allt ror det automatiska nédbromssystem och nédstyrningssystem
med detektion av cyklister. Det kan exempelvis paskyndas med differentierade férsakringpremier och
skattebefrielser pa effektiva sakerhetssystem och direkt paverkan pa bilkdpare genom information via till
exempel media och hemsidor. En mycket viktig paverkan kan ske genom upphandlingspolicys i foretag,
kommuner och statliga verk och myndigheter, och dven med skarpta lagkrav pa viktig sdkerhetsutrustning. Staten
kan ocksa 6vervaga sa kallade utskrotningsprogram.

Pa grund av den langa tiden det tar innan fordonssystemen ger maximal effekt ar det viktigt att snabbt infora
nodvandiga atgarder i infrastrukturen pa det statliga vagnatet. Det ar viktigt med en plan for vilka atgarder och
vilka végar som bor prioriteras. Denna studie kan anvandas som underlag for en sadan prioriteringsplan. Separata
gang- och cykel-banor utanfor vagen ar den enskilda atgard som har potential att férhindra flest dédsolyckor.
Hela 30 % av alla dodsolyckor skulle kunna férhindras (50% pa statligt vagnat). Trafikverket och landets
kommuner bor darfor i storsta mojliga man separera cyklister, mopedister och fotgdngare fran biltrafik. De bor
ocksa sakerstélla att hastighetssdkrade passager for gang, cykel och moped finns.

Risken att d6 6kar markant vid hastigheter éver 40 km/h. Dessutom é&r risken for svar skada (MAIS3+) for
fotgangare dldre dn 60 ar mellan 20 % och 30 % vid en pakérningshastighet av 30 km/h. Med utgdngspunkt fran
detta har darfor hastighetsgransen i tatorter satts till 30-40 km/h. For att astadkomma sdkra passager pa det
svenska vagnatet bor hastigheten sankas till den nivan samtidigt som passagerna hastighetssakras.

| materialet framgar tydligt att flera av de omkomna cyklisterna skulle 6verlevt om de anvéant cykelhjalm. Man
bor darfor sakerstalla en betydligt hogre anvandingsgrad av cykelhjalm dn dagens niva. | det korta perspektivet
kan dven andra atgarder som ror cyklisten uppmuntras, sa som anvandning av reflexer och cykelbelysning for att
synas battre. Det finns ocksa ategarder sdsom upplysta overgangsstallen och passager som kan ge effekt.
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For att uppna den berdknade potentialen enligt analysen kravs en systematisk genomgang av hela vagnatet dar
alla brister atgardas. For att géra en sa effektiv genomgang som majligt bor en prioriteringsplan utformas utifran
ADT, olycksrisk och vagtyp.
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Bilaga A. Underlag fér bedomning av lamplig atgard

Atgird

GC-bana inom befintlig
vagbredd

Separat ny GC-bana
utanfor vagen

Annan fysisk
utformning

Intrangsskydd

Rafflor
Cirkulationsplats
Hastighetssakrad GCM
passage

Andring
Hastighetsgrans

Annan
hastighetssakring

ABS (MC)

ESC (PB)

ESC (TLB)

AEB low speed — FCW
(PB)

AEB VRU — FCW (PB)

AEB reverse VRU (PB)
AEB korsning (PB)
AEB city/interurban
(TLB)

LDW — LKA (PB)
LDW — LKA (TLB)

AES (PB)

Malgrupp

Pakorda av motorfordon, bredd 9 m eller mer, eller bred vagren (>1,5 m), exkl
motorvag, exkl F+C som korsar vdagen, men skulle fungera om F+C svangt in i vdgen,
exkl fall dar det redan finns en GC-bana bredvid olycksplatsen. Men fall dar
olycksplatsen ar mellan 2 GC-banor ar relevanta

Pakorda av motorfordon, "GC-bana inom befintlig vagbredd" ej aktuell, exkl. F+C
som korsar vagen, exkl. fall dar det redan finns en GC-bana bredvid olycksplatsen.
Men fall dar olycksplatsen ar mellan 2 GC-banor &r relevanta

bredd <9, vanligtvis hastighetsgrans <80; ADT >1000: 2-1 bara en kort stricka. Vid
ADT<1000 kan funka langre strackor. Maste kunna riknas som en systematisk
atgard och kunna kopplas till beflintigt GC-bana

pakorda av motorfordon, inkl. sjdlvmord pa hastighetsgréns >60, F+C som korsar
vagen i anslutning till F+C tunnel eller bro, oavsett hastighetsgrans

Bredd >7,5, rural vag, lugn avdrift, driver in the loop, exkl. extrem

Korsningsolycka, hastighetsgrans <80, urban eller interurban, exkl extrem

pakorda F+C vid ett stélle dar folk korsar vdagen regelbundet (oavsett om det &r
skyltat 6vgstl), exkl. extrem

Handlar om bara andra hastighetsgrins. Relevant dar hastighetsgransen vid
olyckstillfallet inte ar i linje med modellen for sdker vagtrafik och motorfordon
korde inom hastighetsgransen

Tex fartgupp. Hastighetsgrans <60; Om hastighetsgrans ar i linje med modellen for
saker vagtrafik: i anslutning till platser med medel/h6g F+C fléde som korsar vagen.
Annars maste kunna kombineras med hastighetsandring

mc omkull under bromsning

Loss-of-Control, overstyrning, exkl. extrem

Loss-of-Control, 6verstyrning, exkl. extrem

Upphinnande upp till och med 50 km/h skyltad hastighet, eller stillastaende F+C,
exkl. extrem

Fotg/cykel, ta hansyn till specifika svara fall, inte backning éverkdrning, skymd sikt
eller plotsliga forlopp etc

pabackade personer, exkl. extrem

korsningsolycka dar motparten kor ut korsningen, exkl. extrem

Fardats i minst 65 km/h, lugn avdrift med synliga linjer, driver in the loop, exkl.
extrem

Fardats i minst 65 km/h, lugn avdrift med synliga linjer, driver in the loop, exkl.
extrem

Flytta bilen max 1 meter dar det finns utrymme, exkl. skymd sikt eller plotsliga
forlopp etc, exkl. extrem
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Bedoémd effekt

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp
100 % pa malgrupp

Expert-bedomning

Expert-bedémning

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp,
expert-bedémning

100 % pa malgrupp
Expert-bedémning
Expert-bedémning

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp
100 % pa malgrupp

100 % pa malgrupp
Expert-bedémning
Expert-bedomning

100 % pa malgrupp
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